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> Fahrzeugsitz mit einem Sitzpolster, insbesondere Flugzeugsitz 

) Die Erfindung betrifft einen Fahrzeugsitz mit einem Sitz- 
polster (4), insbesondere Flugzeugsitz, mit einem aus Kunst- 
stoffschaum gebildeten StOtzkorper (6), der aus einem 
Tragteii (87), aus einem eiastischen Kunststoffschaum (42) 
mit einem ersten Raumgewicht und einem Aufsatzteil (8) aus 
einem eiastischen Kunststoffschaum mit einem zweiten zum 
Raumgewicht des Tragteils (7) geringeren Raumgewicht und 
einem Bezugsstoff (62) besteht, die miteinander verbunden, 
insbesondere stellenweise verklebt, sind. Zwischen dem 
StOtzkorper (6) und dem Bezugsstoff (62) ist gegebenenfalls 
eine flammfeste Zwischenschicht (51) aus gitter- bzw. 
netzformig verlegten, hochtemperaturbestandigen Fasem 
bzw. Faden (52) angeordnet. Zumindest uber einen Teilbe- 
reich der Dicke (12) des Tragteils (7) und/oder des Aufsatz- 
teils (8) ist zwischen einer vorderen und/oder hinteren 
Stirnkante (11, 25) des Trag- und/oder Aufsatzteils (7, 8) und 
etwa einem Mittelbereich derselben ein Bnsatzteil (9, 84) 
angeordnet. Dieser weist eine hohere Harte als der Trag- 
und/oder Aufsatzteil (7, 8) auf. Das Raumgewicht des 
Einsatzteiles (9, 84) ist geringer als das erste Raumgewicht 
des Tragteils (7). 
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Die Erfindung betrifft einen Sitzpolster, insbesondere 
einen Flugzeugsitz, wie dieser im Oberbegriff des Pa- 
tentanspruches 1 beschrieben ist 5 

Ein bekannter Sitz mit einem Polster aus Schaum- 
kunststoff gemaB WO-A 1-87/06894 der gleichen An- 
melderin — besteht aus einem Schaumkunststoff mit 
einem StOtzkflrper aus einem offenzelligen, elastischen 
Kunststoffschaum mit einem ersten Raumgewicht und io 
einer Flammschutzschicht aus einem offenzelligen, mit 
Flammschutzmittel versehenem, elastischen Schaum- 
kunststoff mit einem zweiten zum ersten unterschiedli- 
chen Raumgewicht Der Kunststoffschaum und die 
Flammschutzschicht sind miteinander, insbesondere 15 
durch einen Schaumvorgang verbunden und mit einem 
schwer entflammbaren Bezugsstoff umgeben. Urn eine 
ausreichende Luftdurchiassigkeit eines derartigen Pol- 
sters zu erzielen, wurde auch vorgeschlagen, nach Fer- 
tigstellung des Polsters Nadeln hindurchzustoBen, so 20 
daB ein entsprechender Luftaustausch moglich ist Diese 
Polster haben sich in der Praxis an sich sehr gut be- 
wahrt, es hat sich jedoch gezeigt, daB vor allem bei 
extremen Witterungsbedingungen oder unter verschie- 
denen klimatischen Verhaitnissen der Sitzkomfort der 25 
Sitze far den geplanten Einsatzzweck in Fahrzeugen 
nicht ausreichend war. 

Weiters sind bereits Sitze far offentliche Verkehrs- 
mittel bekannt - gemaB DE-GM 85 06 816 - die einen 
Sitzpolster aufweisen, der mit einem Sitzbezug abge- 30 
deckt ist, wobei der Sitzbezug und der Sitzpolster aus 
einem schwer entflammbaren und raucharmen Material 
besteht. Vielfach wird dabei so vorgegangen, daB zwi- 
schen dem schwer entflammbaren Sitzbezug und dem 
meist aus Kunststoffschaum bestehenden Sitzpolster ei- 35 
ne Glasfasermatte angeordnet wird, die ein Durchbren- 
nen des Sitzbezuges in Richtung des Sitzpolsters verhin- 
dern soli. Dabei hat sich jedoch gezeigt, daB in vielen 
Fallen die Flammeinwirkung vom Boden her entsteht 
und der Kunststoffschaum des Sitzpolsters dazu neigt, 40 
unter starker Rauchentwicklung zu verbrennen, wo- 
durch die 6ffentlichen Verkehrsmittel im Brandfall in 
kttrzester Zeit so verqualmt sind, daB eine Orientierung 
far Insassen kaum mehr moglich ist. Dementsprechend 
ist bei diesem bekannten Sitz vorgesehen, daB unterhalb 45 
des Sitzpolsters in dem Traggestell des Sitzes eine feu- 
erhemmende Platte angeordnet wird. Dies bedingt die 
Verwendung eines speziellen Profils zur Halterung des 
Sitzpolsters sowie einen zus&tzlichen Aufwand durch 
die Anordnung der feuerhemmenden Platte. Auch bei 50 
dieser Ausfahrungsform konnte die SitzbelQftung nicht 
befriedigen. 

Sitze mit Polster aus Schaumkunststoff sind im mo- 
dernen Fahrzeugbau sehr weit verbreitet Vor allem 
werden sie in Schienen- und StraBenfahrzeugen aber in 55 
aberwiegendem MaB auch in Fiugzeugen eingesetzt 
Wahrend bereits die fur Schienenfahrzeuge geltenden 
Vorschriften hinsichtlich der selbstverl6schenden Aus- 
bildung der verwendeten Materialien bzw. der Rauch- 
entwicklung sehr strenge Richtlinien vorschreiben, so 60 
werden diese von den in der Flugzeugindustrie gelten- 
den Vorschriften aber noch ubertroffen. So ist bei far 
den Einsatz in Fiugzeugen zugelassenen Sitzen eine 
Prttfung vorgeschrieben, bei der die Polster in ihrer zum 
Einbau vorgesehenen Ausstattung einer Flamme aus ei- 65 
nem Brenner direkt ausgesetzt werdea Diese Flamme 
wirkt aber eine Zeitdauer von 2 Minuten direkt auf den 
Polster ein, wonach die Flamme abgeloscht bzw. ent- 



fernt wird. Der Polster wird, falls bis dahin die Flammen 
nicht selbst erloschen sind, nach 5 Minuten geloscht. 
Nach diesem Brandtest darf der Gewichtsverlust des 
Polsters nicht hoher als 10% sein. Urn diese auBerst 
strengen Vorschriften zu erfttllen, gleichzeitig auch ei- 
nen hohen Sitzkomfort in den Sitzen bei den lang an- 
dauernden Flugreisen und ein geringes Gewicht zu er- 
zielen, wurden Sitzpolster aus verschiedenen, mit 
Flammschutzmitteln versehenen, offenzelligen, elasti- 
schen Weichschaumkunststoffen mit unterschiedlichen 
Raumgewichten zusammengeklebt 

Ein derartiger bekannter Fahrzeugsitz — gemaB EP- 
Al 190 064 — besteht aus mehreren Lagen Nadelvlies, 
die von einem flammfesten Bezugsstoff umhailt sind. 
Zwischen dem Bezugsstoff und den einzelnen Lagen aus 
Nadelvlies sind zur Verringerung von Schaden durch 
Vandalen Verstarkungsmatten aus Metall bzw. Glasfa- 
sern angeordnet Durch das Verkleben der einzelnen 
Schichten und die vielfachen Zwischenlagen dieser Van- 
dalenschutzschicht ist bei dem bekannten Fahrzeugsitz 
eine ausreichende DurchlOftung noch kaum erzielbar. 

Bei einem anderen bekannten Sitz fttr Flugzeuge ist, 
um die komplizierte raumliche Formgebung der Sitz- 
polster einfacher zu realisieren, der Statzkdrper aus ei- 
nem mit Flammschutzmitteln versetzten, in einer Form 
einstUckig geschaumten Teil gebildet, dessen Oberfia- 
che mit einer Flammschutzschicht und danach mit ei- 
nem flammfesten Bezugsstoff ttberzogen wird. Mit den 
bekannten Sitzen konnten jedoch die neuen verscharf- 
ten Sicherheitsbestimmungen und Priifungsvorschriften 
fttr Flugzeugsitze nicht erf ttllt werden. 

Der Erfindung liegt die Aufgabe zugrunde, einen Sitz- 
polster zu schaffen, der den auBergewohnlichen Bela- 
stungen von Sitzpolstern, insbesondere in 6ffentlichen 
Fahrzeugen, vor allem von Flugzeugsitzen gerecht wird 
und bei einer langen Lebensdauer eine einfach Wartung, 
insbesondere Reinhaltung des Sitzpolsters und einen 
auch ttber langere Benutzungsdauer einwandfreien Sitz- 
komfort ermdglicht 

Diese Aufgabe der Erfindung wird durch die im 
Kennzeichenteil des Patentanspruches 1 angegebene 
Merkmalskombination geldst Vorteilhaft ist bei dieser 
Ausbildung des Fahrzeugsitzes, daB durch die grdBere 
Harte des Einsatzteils eine hdher — feste Widerstands- 
zone gebildet ist, die sich in Richtung der Dicke des 
Sitzpolsters weniger zusammendrttckt, als die umgeben- 
den Bereiche des Trag- und/oder Aufsatzteils. Damit 
wirkt dieser Einsatzteil aufgrund seines hdheren Verfor- 
mungswiderstandes bei Druckbelastungen in Art einer 
Barriere bzw. Schwelle, die verhindert, daB durch das 
hohere Gewicht beim Sitzen mit dem GesaB im Bereich 
der Stirnkante des Sitzpolsters eine gegen die Auf- 
standsflache des Fahrzeugsitzes geneigte schiefe Ebene 
entsteht, die dem Benutzer des Fahrzeugsitzes das Ge- 
fuhl vermittelt, daB er aus dem Sitz herausrutscht. Durch 
diese Schwellenwirkung wird ein Haltewiderstand auf- 
gebaut, der den Benutzer auch bei schlechter Sitzhal- 
tung bzw. in einer Sitzstellung, bei der sich das GesaB im 
vorderen Randbereich des Fahrzeugsitzes befindet, das 
Geftthl vermittelt, daB er auch bei einer Schraglage im 
Sitz eine ruhige entspannte Sitzposition einnehmen 
kann, ohne das Gefuhl zu haben, im nachsten Moment 
von dem Sitz am Boden hinunterzurutschen, Durch die- 
se Schwellwirkung ist es nunmehr auch moglich, daB ein 
derartiger Sitzpolster die strengen Prttfungen, insbeson- 
dere bei einer in Sitzrichtung schrag nach vorn geneig- 
ten Belastung in H6he bis zu 16 g aufnehmen kann, ohne 
daB die Schutzwirkung des Polsters verlorengeht und 
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der Benutzer aus dem Sitz herausrutscht Dazu kommt, 
daB durch diese gezielte Verstarkung insbesondere dem 
Schutzwall im Bereich der Stirnseite des Fahrzeugsitzes 
die elastischen Eigenschaften und das Wohlbefinden 
durch den weichen Aufsatzteil bzw. die Mittelschicht 5 
noch besser zum Tragen kommen und die Elastizitatsei- 
genschaften unter dieser Versteifung der Randzone in 
dem der Kniekehle zugeordneten Sitzbereich nicht 
nachteilig verandert werden. Damit wird ein verbesser- 
ter Sitzkomfort, trotz des Einbaus eines in sich harteren 10 
und steiferen Einsatzteils wider Erwarten erreicht und 
damit auch die Tragfahigkeit und die Lebensdauer des 
Sitzpolsters durch die gezielte Verstarkung in diesem 
vorderen Bereich unterstutzt Dazu kommt, daB damit 
auch die Lebensdauer und die Federungseigenschaften 15 
des Aufsatzteils verbessert werden, da dieser vor Uber- 
beanspruchungen im Bereich der vorderen Stirnkante 
des Sitzpolsters, durch UbermaBiges ZusammendrQcken 
in Dickenrichtung und damit erhohten Walkbeanspru- 
chungen gegeniiber dem Traggestell fur den Sitzpolster 20 
geschutzt ist Weiters ist es nunmehr moglich, durch den 
harteren Einsatzteil entlang dessen dem Aufsatzteil zu- 
gewandter Oberkante sowohl die Mittelschicht als auch 
die Verbindung zwischen Aufsatzteil und Einsatzteil 
durchzutrennen, so daB beispielsweise nach einer gewis- 25 
sen Benutzungsdauer der Aufsatzteil mit der Mittel- 
schicht entf ernt und aufgrund des meist sehr hohen Ver- 
schmutzungsgrades durch die von oben her eindringen- 
den Feuchtigkeiten und FlOssigkeiten durch einen neu- 
en Aufsatzteil mit einer neuen Mittelschicht ersetzt wer- 30 
den kann und dadurch der hSher festeTragteil aufgrund 
der Verstarkung durch den Einsatzteil langer verwendet 
werden kana 

Vorteilhaft ist auch eine Ausgestaltung nach Patent- 
anspruch 2, da dadurch eine hdhere Tragfestigkeit des 35 
Sitzpolsters bei vertikalen, in Richtung des Traggestells 
gerichteten Druckbelastungen erreicht werden kann, 
ohne daB der Sitzpolster auseinanderbricht Damit sind 
die Benutzer bei einem vertikalen Aufprall, beispiels- 
weise bei einem Aufprall eines Flugzeuges auf einer 40 
Landebahn, vor Verletzungen durch vom Traggestell 
her eindringende Metallteile geschfltzt Besonders vor- 
teilhaft ist hierbei, daB bei geschlossenzelliger Ausbil- 
dung des Tragkdrpers dieser bei der vertikalen Bean- 
spruchung in sich zusammenbricht und in Art eines 45 
Dampfungselementes eine Energievernichtung bewirkt, 
die dazu fuhrt, daB die Beanspruchung auf den K6rper 
eines Benutzers eines derartigen Sitzpolsters verringert 
wird und damit die Verletzungsgefahr zusatzlich herab- 
gesetzt wird. Diese Dampfungswirkung entsteht durch 50 
das bei der vertikalen Belastung erfolgende Zusammen- 
drOcken der Zellstruktur des geschlossenzelligen Ein- 
satzteils und durch den daraus resultierenden Energie- 
abbau. Damit ist es mdglich, derartige Sitze auch bei den 
strengen PrOfungen, wie sie beispielsweise fur Luftfahr- 55 
zeuge vorgeschrieben sind, bei der Sitzpolster einer Be- 
lastung von 14 g widerstehen massen, mit Vorteil einzu- 
setzen. 

Durch die weitere Ausgestaltung nach Patentan- 
spruch 3 wird bei einer starken vertikalen Belastung, 60 
beispielsweise bei einem Aufprall erreicht, daB die Ein- 
satzteile sich in vertikaler Richtung durch die zusam- 
menbrechende Zellstruktur gleichmaBig verformen und 
damit eine gleichmaBige Verzdgerung uber die gesamte 
Sitzfiache erreicht wird, so daB dadurch ein Herausfal- 65 
len aus dem Sitz auch bei zusammenbrechender Zell- 
struktur der Einsatzteile ausgeschaltet ist 

Durch die Ausbildung nach Patentanspruch 4 wird 



weiters erreicht, daB die damit erzielte Festigkeitserhd- 
hung das Wohlbefinden bzw. den Sitzkomfort nicht 
nachteilig verandert 

Eine andere Ausfflhrungsvariante der Erfindung be- 
schreibt Patentanspruch 5, wodurch eine hohe Steifig- 
keit bei langer Lebensdauer und geringem Gewicht des 
Einsatzteils erreicht wird, der gleichzeitig einen hohen 
Brandwiderstand aufweist 

Eine vorteilhafte Weiterbildung beschreibt Patentan- 
spruch 6, weil dadurch das Gesamtgewicht des Sitzpol- 
sters durch die Verringerung des Raumgewichtes in 
dem hoherfesten Einsatzteil herabgesetzt wird Damit 
konnen uber die Benutzungsdauer des Sitzes Betriebs- 
kosten fiber die Gewichtsverringerung erzielt werden. 

Mdglich ist auch eine Ausbildung nach Patenan- 
spruch 7, weil dadurch das Einsinken in den hoch bela- 
steten Kantenbereich des Sitzpolsters verringert und 
damit eine ungewollte Neigung der Sitzfiache in Rich- 
tung der vorderen Kante des Sessels verhindert wird 

Eine vorteilhafte Weiterbildung beschreibt Patentan- 
spruch 8, wodurch der Sitzkomfort fur den Benutzer im 
Bereich der GesaBbacken erhdht und durch den hoher- 
festen Einsatzteil im Bereich der vorderen Stirnkante 
des Sitzpolsters ein Widerlager gegen das Abrutschen 
des GesaBes in Richtung der vorderen Stirnkanten des 
Sitzpolsters sichergestellt wird 

Moglich ist auch eine Weiterbildung nach Patentan- 
spruch 9. Dadurch wird ein hoher Sitzkomfort und eine 
gute Elastizitat im Bereich der Sitzfiache einfach er- 
reicht 

Weiters ist eine Ausbildung nach Patentanspruch 10 
von Vorteil, da die Feuchtigkeitsaufnahme des Einsatz- 
teils herabgesetzt und die Brandbeiastbarkeit des Ein- 
satzteils erhoht wird 

Eine vorteilhafte Weiterbildung beschreibt Patentan- 
spruch 11, weil dadurch eine gute Abstutzung und Hal- 
terung des Sitzpolsters auf seinem Traggestell, insbe- 
sondere bei Beanspruchungen von der Stirnkante in 
Richtung der Rflcklehne sichergestellt ist, ohne daB da- 
durch die Stabilitat des Sitzpolsters nachteilig verandert 
wird 

MGglich ist aber auch eine Ausbildung nach Patentan- 
spruch 12, da durch die Anordnung dieser AbstUtzfiache 
ein gieitender Obergang zwischen dem Teil des Sitzpol- 
sters mit geringerer Harte und dem Teil mit hdherer 
Harte erreicht wird, ohne daB dieser Obergang for ei- 
nen Benutzer als unangenehm empfunden wird. 

Eine vorteilhafte Weiterbildung wird im Patentan- 
spruch 13 beschrieben, da dadurch eine den anatomi- 
schen Gegebenheiten gOnstige Abstutzung des GesaBes 
des Benutzers am Einsatzteil erzielt wird 

Weiters ist auch eine Ausbildung nach Patentan- 
spruch 14 vorteilhaft, wodurch in jeder Sitzstellung und 
seitlichen Neigung des Benutzers eines derartigen Sit- 
zes der Aufbau eines dem abwarts rutschen den Benut- 
zers entgegenstehenden Widerstandes gewahrleistet ist. 

Eine vorteilhafte Weiterbildung beschreibt Patentan- 
spruch 15. Vorteilhaft ist hierbei, daB die Flexibilitat des 
Einsatzteils in zur Sitzfiache vertikaler Richtung einfach 
eingestellt werden kann und trotzdem ein ausreichender 
Widerstand gegen das Herausrutschen aus dem Sitz 
aufgebaut werden kann. 

Mdglich ist aber auch eine Ausbildung nach Patentan- 
spruch 16, wodurch die dem Einsatzteil vorgeordneten 
weicheren Bereiche des Aufsatzteils in zur Sitzfiache 
senkrechter Richtungsstarke nachgeben und daher der 
Walleffekt des Ensatzteils noch zusatzlich verstarkt 
wird 
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Eine vorteilhafte Weiterbildung beschreibt Patentan- 
spruch 17, da dadurch der sich gegen das Herausrut- 
schen aus dem Sitz aufbauende Widerstand mit grdBer 
werdender Schraglage des Benutzers im Fahrzeugsitz 
immer hdher wird, ohne daB er vom Benutzer als unan- 5 
genehm empfunden wird 

Mdglich ist auch eine Ausbildung nach Patentan- 
spruch 18, wodurch ein derartiger Sitzpolster auch die 
sehr schwierigen Sicherheitspriifungen und Brandtests 
fur einen Flugzeugsitz bestehen kann, da der Gewichts- 10 
verlust des Sitzpolsters wahrend des Brandtestes gering 
gehalten werden kann. 

Vorteilhaft ist auch eine Weiterbildung nach Patent- 
anspruch 19, weil dadurch fur den Tragteil eine Festig- 
keit erreicht wird, durch welche eine langer dauernde 15 
Verwendung mdglich ist. 

Von Vorteil ist aber auch eine Ausbildung nach Pa- 
tentanspruch 20, wodurch unterschiedliche Federungs- 
widerstande Uber den Querschnitt des Federkerns ein- 
fach ausgeglichen werden kdnnen und Scheuerstellen 20 
zwischen dem Federkern und benachbarten Metalltei- 
len verhindert werden kdnnen. 

Es ist aber auch eine Weiterbildung nach Patentan- 
spruch 21 vorteilhaft Dadurch kdnnen Oberbeanspru- 
chungen und Zerstdrungen des Tragkdrpers zwischen 25 
dem Federkern und den Auflageschichten verhindert 
werden. 

Weiters ist aber auch eine Ausbildung nach Patentan- 
spruch 22 mdglich. Eine derartige Ausbildung verhin- 
dert, daB bei Entstehen eines Feuers zuviel Bezugsstoff 30 
verbraucht wird. 

Es ist auch eine Ausgestaltung nach Patentanspruch 
23 mdglich, so daB ein behagliches Sitzklima am Sitzpol- 
ster erreicht wird. 

Vorteilhaft ist auch eine weitere Ausfilhrungsform 35 
nach Patentanspruch 24, da dadurch der Widerstand 
gegen ZerreiBen erhdht und die bei Einwirkung der 
Kraft bewirkte Dehnung des Gesamtverbundes aus der 
Faserlage und der Tragerlage an unterschiedliche Deh- 
nungseigenschaften angepaBt werden kann. Daruber 40 
hinaus wird durch eine Festlegung des Gewichtes der 
Tragerlage von 15 bis 90 g/m 2 ein guter Mittelwert zwi- 
schen dem Gewicht und der mechanischen Belastbar- 
keit der Tragerlage erreicht 

Vorteilhaft ist weiters eine Ausbildung nach Patent- 45 
anspruch 25, da durch die Zusammensetzung und die 
Ausbildung als Gewebe bzw. Gewirke die Tragerlage 
sehr rasch an unterschiedliche Festigkeit und Wider- 
standsbedingungen, wie beispielsweise einen entspre- 
chend hohen Flammschutz angepaBt werden kann. 50 

Durch die Ausbildung nach Patentanspruch 26 ist es 
mdglich, bei Flammeinwirkung auf den Sitz die Brand- 
belastung auf den darunter angeordneten Stfltzkdrper 
bedingt durch die Netzstrukturen zu verringern, wobei 
aufgrund der Dicke der Netzfaden bzw. Fasern ein ent- 55 
sprechender Abbrandwiderstand bzw. eine vorgeschrie- 
bene Dauer der Flammeneinwirkung erzielt werden 
kann, ohne daB das Netz bzw. Gitter durchbrennt 

Bei einer bevorzugten Ausfuhrungsvariante gemaB 
Patentanspruch 27 wird durch die Starke der Fasern 60 
bzw. Faden eine widerstandsf ahige Tragerlage erreicht, 
die aber eine noch ausreichende Flexibilitat und Dehn- 
barkeit aufweist, so daB das SitzgefQhl und der Komfort 
nicht leiden. 

Nach einer anderen Ausfuhrungsvariante gemaB Pa- 65 
tentanspruch 28 wird durch die entsprechende Ma- 
schendichte sichergestellt, daB der Brand bei Flammein- 
wirkung auf das Vlies bzw. dessen Tragerlage so bemes- 
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sen ist, daB der Kunststoffschaum des Stiitzkdrpers sich 
nicht entzQnden kann bzw. die entstehenden Einbrande 
vom Volumen her gering gehalten werden. Dadurch 
wird erreicht, daB die Rauchbelastung beim Verschmo- 
ren der Kunststoffe geringer ist und die entsprechenden 
Vorschriften zur Herstellung der Sitze, insbesondere fflr 
Flugzeuge, eingehalten werden kdnnen. 

Durch die Ausbildung nach Patentanspruch 29 wird 
erreicht, daB die Tragerlage in einer ihrer Hauptrichtun- 
gen, beispielsweise in der Breite, eine hdhere Dehnung 
aufweist, wodurch in Langsrichtung eine hohe Zugkraft 
aufgenommen werden kann und gleichzeitig durch die 
hdhere Dehnung in der dazu quer verlaufenden Rich- 
tung trotzdem noch ein ausreichender Sitzkomfort er- 
halten bleibt 

Durch die weitere AusfOhrung nach Patentanspruch 
30 wird eine kostengiinstige Herstellung der Tragerlage 
erreicht, die auch eine ausreichende Dichte und Engma- 
schigkeit aufweist, so daB das Aufziehen des Bezugsstof- 
fes nicht behindert wird und gleichzeitig eine strapazfa- 
hige Oberfiache bei entferntem Bezugsstoff geschaffen 
wird, so daB eine lange Lebensdauer des Sitzpolsters 
auch bei oftmaligem Wechsel des Bezugsstoffes, wie 
dies insbesondere bei Fahrgastsitzen fur die unter- 
schiedlichsten Fahrzeuge, insbesondere fflr Flugzeuge, 
notwendig ist, erzielt wird. 

Vorteilhaft ist auch eine Weiterbildung nach Patent- 
anspruch 31, da die Dehnungen der Tragerlage ausrei- 
chen, um ein angenehmes SitzgefUhl zu erzeugen, ande- 
rerseits aber eine Oberbelastung des darunter angeord- 
neten StQtzkdrpers durch eng begrenzte Oberbelastun- 
gen sicher vermieden ist. 

Bei der Ausgestaltung nach Patentanspruch 32 ist von 
Vorteil, daB aufgrund der hohen Hdchstzugkraft, wie sie 
beispielsweise beim Knien auf Polstern bzw. beim Ab- 
stellen von schweren Koffern entstehen kdnnen, nicht 
durchreiBt 

Durch die Weiterbildung nach Patentanspruch 33 
wird erreicht, daB mittels der Tragerlage der Polster 
auch am Traggestell oder dgl bei hohen Gehbelastun- 
gen befestigt werden kann, ohne daB zusatzliche Befe- 
stigungsmittel vorgesehen werden mtissen, wodurch ins 
besonders Gewicht bei derartigen Sitzen eingespart 
werden kann. 

Durch die Ausbildung der Faserlage nach Patentan- 
spruch 34 kann eine einfache Anpassung an die klimati- 
schen Bedingungen des daraus hergestellten Vlieses 
vorgenommen werden. 

Vorteilhaft ist auch eine Ausbildung der Faserlage 
nach Patentanspruch 35, da dadurch durch das Vlies 
selbst eine Brandhemmung bzw. Flammhemmung in 
einfacher Weise erreicht werden kann. 

Werden dagegen Kunststof fasern bzw. Faden gemaB 
Patentanspruch 36 verwendet, so besteht die einfache 
Mdglichkeit, das Vlies durch Druckbelastung unter 
gleichzeitiger Warmezufuhr thermisch zu binden und zu 
verfestigen. 

Dabei erweist sich eine Ausgestaltung nach Patentan- 
spruch 37 vorteilhaft, da mit relativ niederen Tempera- 
turen das Grundgeftige der Fasern bzw. Faden noch 
nicht verandert, eine thermische Verdichtung bzw. im 
erhitzten Zustand ein Anhaften der Faden erreicht wer- 
den kann, wobei bei Beibehaltung der unter Druck er- 
zielten Formgebung bis zum Abkflhlen der Fasern bzw. 
Faden unter den Einfrierpunkt die unter Druck herge- 
stellte Form auch im erkalteten Zustand beibehalten 
werden kann. 

Eine hohe AusreiBfestigkeit und Belastbarkeit des 



DE 44 38 

7 

Vlieses bzw. der Faserlage wird durch die Ausgestal- 
tung der Fasern bzw. Faden nach den Patentanspriichen 
38 bis 39 erreicht 

Gtinstig ist hier weiters eine Ausfuhrung nach Patent- 
anspruch 40, da die thermische Verdichtung auch eine 
Versteifung der Fasern und Faden und damit eine hone 
Auszugsfestigkeit bewirkt 

Das Raumgewicht einer erfindungsgemaBen Mittel- 
schichte kann durch die Weiterbildung nach Patentan- 
spruch 41 gering gehalten werden, da eine zusatzliche 
Kleberschichte zum Verbinden der Zwischenschichte 
mit den Fasern bzw. Faden der Faserlage des Vlieses 
eingespart werden kana 

Von Vorteil ist auch eine Ausfiihrungsvariante nach 
Patentanspruch 42, da in Verbindung mit den Tragerla- 
gen einem Eindringen von Flammen ein sehr hoher und 
dauerhafter Widerstand entgegengesetzt wird. 

Weitere Vorteile ergeben sich durch Weiterbildungen 
gemaB den Patentanspriichen 43 bis 45. 

Zum besseren Verstfindnis der Erfindung wird diese 
im nachfolgenden anhand der in den Zeichnungen ge- 
zeigten Ausfuhrungsbeispiele naher erlautert 

Es zeigen: 

Fig, 1 eine Doppelsitzbank mit erfindungsgemaBen 
Sitzpolstern und mit Rttckenlehnen in schaubildlicher 
Darstellung; 

Fig. 2 einen erfindungsgemaBen Sitzpolster, beste- 
hend aus Aufsatzteil, Tragteil und Einsatzteil in Seiten- 
ansicht geschnitten, gemaB den Linien IMI in Fig. 3; 

Fig. 3 den erfindungsgemaBen Sitzpolster in Surnan- 
sicht, geschnitten, gemaB den Linien III-III in Fig. 2; 

Fig. 4 den Sitzpolster nach den Fig. 2 und 3 in Drauf- 
sicht teilweise geschnitten; 

Fig. 5 eine andere Ausfiihrungsvariante des Sitzpol- 
sters in Seitenansicht, geschnitten; 

Fig. 6 den Sitzpolster nach Fig. 5 in Stirnansicht und 
abgehobener Schutzschichte; 

Fig. 7 eine andere AusfOhrungsform eines Sitzpol- 
sters mit einem weiteren Einsatzteil in Seitenansicht, 
geschnitten. 

In Fig. 1 ist eine Doppelsitzbank 1 mit zwei Sitzen 2 
dargestellt, jeder der Sitze 2 besteht aus einer Rticken- 
lehne 3 und einem Sitzpolster 4. Die Sitzpolster 4 der 
Sitze 2 sind identisch aufgebaut. Die ROckenlehne 3 und 
der Sitzpolster 4 werden in ein Traggestell 5 eingelegt. 
Das Traggestell 5 kann auch jede beliebige andere 
Form aufweisen. 

Wie schematisch angedeutet ist, weist der Sitzpolster 
4 einen Stfltzkdrper 6 auf der aus einem Tragteil 7 und 
einem Aufsatzteil 8 sowie einem Einsatzteil 9 gebildet 
ist. Der Aufsatzteil 8 Ciberdeckt in seiner Tiefenerstrek- 
kung sowohl den Tragteil 7 als auch den Einsatzteil 9. 

In den Fig. 2 bis 4 ist die Ausbildung des erfindungs- 
gemaBen Sitzpolsters 4 naher gezeigt 

Wie aus diesen Darstellungen naher ersichtlich, ist in 
dem Tragteil 7 ein Federkern 10 eingebettet Dieser 
liegt in einer hinteren, von einer Stimkante 11 abgewen- 
deten Haifte des Sitzpolsters 4 und erstreckt sich nahe- 
zu tiber eine voile Dicke 12 des Tragteils 7, also von 
einer Unterseite 13 zu einer Oberseite 14. Im AnschluB 
an eine Stirnflache 15 des Tragteils 7 erstreckt sich der 
Einsatzteil 9 mit seiner Verbindungsflache 16 in Rich- 
tung der Stirnkante 11 des Sitzpolsters 4. Dabei weist 
der Einsatzteil 9 eine Tiefe 17, die z. B. bei einer Tiefe 
zwischen 40 cm und 60 cm des Sitzpolsters 4 zwischen 
30 mm und 200 mm betragen kann, zwischen der Stirn- 
kante 11 und der Stirnflache 15 auf. Wesentlich ist, daB 
sich die Verbindungsflache 16 des Einsatzteils 9 nicht 
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Qber die gesamte Dicke 12 erstreckt, sondern im Bereich 
einer Oberseite 18 mit einer, urn einen Winkel 19 in 
Richtung der Stirnkante 11 geneigten Abstutzflache 20, 
versehen ist Die Absttitzfiache 20 erstreckt sich in einer 
5 Distanz 21 von der Oberseite 18 in Richtung einer Un- 
terseite 22 des Einsatzteils 9. Die Verbindung zwischen 
der Verbindungsflache 16 bzw. der Abstutzflache 20 des 
Einsatzteils 9 mit der Stirnflache 15 des Tragteils 7 kann 
z. B. einerseits dadurch erfolgen, daB der Tragteil 7 in 
io einem Schaumvorgang an den Einsatzteil 9 ange- 
schaumt wird, oder andererseits, wie mit strichlierten 
Linien angedeutet, Qber eine eigene Verbindungsschich- 
te 23 erfolgen. Die Verbindungsschichte 23 kann z. B. 
aus Schmelzklebefolien, auf Warme reagierende 
is Schmelzpulver eta gebildet seia 

Die Unterseiten 13 und 22 mit Ausnahme von Seiten- 
kanten 24, einer hinteren Stirnkante 25 und der Obersei- 
te 14 sind mit einer Schutzschichte 26 umhullt, welche 
bereichsweise durch voneinander distanzierte Klebe- 
20 stellen mit dem Tragteil 7 bzw. Einsatzteil 9 verbunden 
ist 

Der Einsatzteil 9 besteht aus einem Polyathylen- 
schaum mit einem Raumgewicht zwischen 15 und 50 kg/ 
m 3 , bevorzugt 25 kg/m 3 bei einer Harte zwischen 30 
25 und 10 kPa bei 40% Eindrucktiefe. Der Einsatzteil 9, 
welcher bevorzugt aus einem Polyathylenschaum be- 
steht, weist dabei eine bevorzugt geschlossenzellige 
Kunststoffstruktur auf. 
Weiters ist in Fig. 2 eine bevorzugte Weiterbildung, 
30 welche nicht zwingend ist, zu ersehen, bei welcher Kno- 
tenpunkte 27 von Langs- bzw. Querdrahten 28, 29 im 
Bereich von Nuten 30 in der Unterseite 13 des Tragteils 
7 angeordnet sind Damit flberragen die zwischen den 
Nuten 30 liegenden Vorspriinge 31 eine untere Auflage- 
35 flache 32 des Federkerns 10, so daB es beim Aufliegen 
des Sitzpolsters 4 auf dem ebenflachigen Traggestell 5 
nicht zu einer vorzeitigen Zerstdrung der Schutzschich- 
te 26 durch die Knotenpunkte 27 kommen kann bzw. in 
diesen Bereichen eine langere Lebensdauer der Schutz- 
40 schichte 26 erreicht wird. 

Zusatzlich ist es im tibrigen auch weiters mflglich, dies 
ist aber nicht zwingend, beispielsweise zumindest zwi- 
schen der Auflageflache 32 des Federkerns 10 und der 
Unterseite 13 bzw. der auf dieser angeordneten Schutz- 
45 schichte 26 eine Zwischenschichte 33 aus hochfesten 
Fasern bzw. Faden in Art eines Gewirkes, Netzes, Git- 
ters oder dgL anzuordnen, die aus Metail, Kohle, Kunst- 
stoff, Keramik oder dgl. bestehen und zusatzlich oder 
gleichzeitig auch hochtemperaturfest sein kdnnen. Die- 
so se Zwischenschichte 33 kann sich aber des weiteren 
auch, wenn dies gewiinscht ist uber die Stirnkante 1 1, die 
Seitenkanten 24 und die hintere Stirnkante 25, also Uber 
die gesamte Oberflache mit Ausnahme der Oberseite 14 
erstrecken. 

55 Der Tragteil 7 kann einstOckig aus einem Kunststoff- 
schaum hergestellt sein. Es ist mSglich, diesen Kunst- 
stoffschaum auch offenzellig zu gestalten, und er kann 
tiberdies unterschiedliche Elastizitatswerte - in Anpas- 
sung an den jeweiligen Einsatzfall — aufweisen. Das 
60 Raumgewicht des Tragteils betragt zwischen 15 kg/m 3 
und 30 kg/m 3 , bevorzugt 25 kg/m 3 bei einer Harte zwi- 
schen 350 N und 550 N, bevorzugt 400 N. 

Selbstverstandlich ist es in Abwandlung dieser Aus- 
bildung aber auch mSglich, den Tragteil, wie mit strich- 
65 punktierten Linien in Fig. 3 schematisch dargestellt, 
auch aus mehreren Lagen 34, 35, 36 verschiedener 
Schaumkunststoff e 37, 38, 39 zusammenzusetzen. 
Besonders bevorzugt ist jedoch eine Ausbildung, bei 
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der der Federkern 10 in den Tragteil 7 eingeschaumt 
bzw. eingeformt ist Dabei ist es maglich den Federkern 

10 in der Schaumform fOr den Tragteil 7 vorzuspannen, 
d. h. entsprechend den Festigkeitseigenschaften von Fe- 
dern eine hdhere Federkraft vorzugeben bzw. ein ent- 5 
sprechendes Federverhalten bei Verwendung einer ge- 
ringeren Drahtdicke der Federn zu erreichen. Dadurch 
ist es aber auch mSglich, das Gewicht des Federkerns 10 
und so des Tragteils 7 gering zu halten. So weist eine 
Oberseite 40 des vorgespannten Federkerns 10 einen 10 
Abstand 41 von der Oberseite 14 des Tragteils 7 auf. 
Dieser betragt bevorzugt zwischen 5 mm und 70 mm. 

Der Tragteil 7 besteht bevorzugt aus einem Form- 
kaltschaum, welcher in einer den gewtinschten aufieren 
Abmessungen entsprechenden Form hergestellt wird 15 
Er besteht ublicherweise aus einem elastischen offenzel- 
ligen Kunststoffschaum 42, z. B. Polymethanschaum. Be- 
vorzugt ist er einteilig ausgebildet. Der Kunststoff- 
schaum 42 kann, wie schematisch durch kleine Striche 
im Bereich der Schraffur angedeutet, mit einem pulver- 20 
fdrmigen Flammschutzmittel 43, z. B. mit Melaminharz 
und/oder Aluminiumhydroxyd versetzt sein. Diese 
Flammschutzmittel k6nnen aber auch selbstverstand- 
lich dem Einsatzteil 9 bzw. dem Aufsatzteil 8 beigefOgt 
werden, wie dies schematisch bereichsweise angedeutet 25 
ist 

Des weiteren konnen zur besseren DurchlUftung des 
Tragteils 7 bzw. zur Warme- und Feuchtigkeitsabfuhr 
aus dem Bereich einer Sitzflache 44 Ausnehmungen 45 
bzw. Kavernen vorgesehen sein, die sich von der der 30 
Sitzflache 44 gegenilberliegenden Unterseite 13 bis na- 
he an die Oberseite 14 des Tragteils 7 erstrecken. Es ist 
aber auch moglich, Durchbriiche 46 von der Unterseite 
13 des Tragteils 7 bis in den Bereich einer Oberseite 47 
des Aufsatzteils 8 anzuordnen. Diese Anordnung von 35 
Ausnehmungen 45 bzw. DurchbrOchen 46 kann auch, 
falls dies gewiinscht ist, im Einsatzteil 9 zu einer Verbes- 
serung des Sitzklimas oder zu einer weiteren Gewichts- 
reduktion f ilhren. 

Der Aufsatzteil 8 wird aus einem von der Stirnkante 40 

11 in Richtung der Stirnkante 25 bevorzugt verjOngend 
verlaufenden Schaumkunststoff 48, in vorteilhafter Wei- 
se aber nicht zwingend mit einem zum Tragteil 7 gerin- 
geren Raumgewicht gebildet Die Harte des Aufsatzteils 

8 betragt zwischen 120 N und 300 N, bevorzugt 180 N 45 
bei einem Raumgewicht zwischen 35 kg/m 3 und 55 kg/ 
m, 3 . Der Aufsatzteil 8 ist an der Oberseite 47 und in 
Richtung des Tragteils 7 bzw. Einsatzteils 9 eine Aufla- 
geflache 49 des Aufsatzteils 8 Oberragend mit einem 
Schichtaufbau 50 umhiillt 50 

Bedingt durch die grdBere Harte des Einsatzteils 9 
gegeniiber dem Tragteil 7 bildet sich eine hoherfeste 
Widerstandszone aus, welche sich in Richtung der Dicke 
des Sitzpolsters weniger zusammendrticken laBt, als die 
den Einsatzteil umgebenden Bereiche. Dadurch wirkt 55 
der Einsatzteil aufgrund seines hoheren Verformungs- 
widerstandes bei Druckbelastungen in Art einer Barrie- 
re bzw. Schwelle, welcher im Zusammenwirken mit der 
geneigten Abstutzflache 20 dem Benutzer des Fahr- 
zeugsitzes das Geflihl vermittelt, nicht aus dem Sitz her- 60 
auszurutschen. Somit wird eine gewisse Schwellenwir- 
kung bzw. ein Haltewiderstand aufgebaut, welche dem 
Benutzer auch bei schlechtem Sitzen bzw. in einer Sitz- 
stellung, bei welcher sich das GesaB im vorderen Rand- 
bereich des Fahrzeugsitzes befindet, das Gefuhl yermit- 65 
telt wird, trotz einer ruhigen und entspannten Sitzposi- 
tion genugend Gegenhalt aufzubauen. 

Die gezielte Verstarkung im Bereich der Stirnseite 
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des Fahrzeugsitzes wird durch die elastischen Eigen- 
schaften des weicheren Aufsatzteils 8 bzw. des Schicht- 
aufbaus 50 in Bezug auf den Sitzkomfort verbessert. 
Somit wird im Sitzbereich der Sitzkomfort verbessert 
und die Tragfahigkeit sowie Lebensdauer des Sitzpol- 
sters erhdht Weiters wird damit auch die Lebensdauer 
und die Federungseigenschaft des Aufsatzteils verbes- 
sert, da dieser vor uberbeanspruchungen im Bereich 
der vorderen Stirnkante des Sitzpolsters 4 durch ttber- 
maBiges Zusammendrticken in Dickenrichtung gegen- 
iiber dem Traggestell geschutzt ist Weiters ist es m6g- 
lich, den weicheren Aufsatzteil 8 im Verbindungsbereich 
zum Einsatzteil 9 sowie Tragteil 7 zu durchtrennen, so 
daB beispielsweise nach einer gewissen Benutzungsdau- 
er der Aufsatzteil 8 mitsamt dem Schichtaufbau 50 ent- 
fernt werden kann, da dieser Bereich des Sitzpolsters 4 
meist einen sehr hohen Verschmutzungsgrad durch von 
oben her eindringende Feuchtigkeiten bzw. Fliissigkei- 
ten aufweist. Der am Tragteil 7 bzw. Einsatzteil 9 ver- 
bleibende Schichtaufbau wird anschlieBend auch ent- 
fernt, und es muB lediglich ein neuer bzw. gereinigter 
Aufsatzteil 8 mit einem neuen Schichtaufbau 50 am 
Tragteil 7 bzw. Einsatzteil 9 aufgebracht werden. Dies 
erspart hohe Kosten in Bezug auf die Reinigung bzw. 
den Ersatz von Teilen des Sitzpolsters 4, da nur ein 
geringer Anteil am Volumen des gesamten Sitzpolsters 
ausgetauscht bzw. gereinigt werden muB. 

Der Schichtaufbau 50 besteht aus einer Zwischen- 
schichte 51, beispielsweise einem Gewebe oder Gewir- 
ke, Netz oder Gitter aus hochtemperaturfesten Fasern 
bzw. Faden 52 aus Glas bzw. Kunststoff und/oder Me- 
tall und/oder Keramik und/oder Graphit, einer Mittel- 
schichte 53, sowie einer Tragerlage 54. Diese mittels 
Kleber 55 in Qber die Oberseite 47 verteilten Bereichen 
mit dem Tragteil 7 verbundene Zwischenschichte 51 ist 
uber den Kleber 55 gleichzeitig auch mit der Mittel- 
schichte 53 kraft- und formschliissig verbunden. Der 
Kleber 55 dringt dabei in die aus Fasern bzw. Faden 56, 
57 bestehende Faserlage 58 eines Vlieses 59 ein und 
schafft somit einen intensiven kraftschlUssigen Verbund 
zwischen dem Tragteil 7 und der Faserlage 58. Dabei ist 
es selbstverstandlich auch mdglich, daB die Zwischen- 
schichte 51 durch Vernadelung mit den Fasern bzw. 
Faden 56, 57 der Faserlage 58 verbunden ist. Die Zwi- 
schenschichte 51 weist eine Maschenweite zwischen 
0,5 mm und 8,0 mm, bevorzugt 3 mm, bei einem Fla- 
chengewicht zwischen 80 g/m 2 und 185 g/m 2 , bevorzugt 
120g/m 2 ,auf. 

Die Faden 57 kdnnen erfindungsgemaB auch aus ei- 
ner Mehrzahl von Fasern 56, wie dies schematisch bei 
einem der Faden 57 in Fig. 2 gezeigt ist, hergestellt sein. 
Bevorzugt k6nnen diese Faden 57 aus Filamenten zu- 
sammengesetzt sein, wodurch sie hohe Widerstands- 
werte und eine entsprechend hohe Oberflachenrauhig- 
keit zum guten Verbinden bei einem Verwirken bzw, 
Vernadeln aufweisen, jedoch biegeschlaff bzw. biege- 
weich sind und daher nur geringe ROckfederungskrafte 
auftreten. Dadurch wird ein elastischer Gesamtkdrper 
mit einem in etwa einheitlichen Verformungsverhalten 
erreicht, der eine hohe Anschmiegsamkeit aufweist. 

Die Fasern bzw. Faden 56, 57 der Faserlage 58 kdn- 
nen vorwiegend aus Natur material, z. B. Wolle oder 
Baumwolle, bestehen. Andererseits ist es aber auch 
moglich, ausschlieBlich Fasern bzw. Faden 56, 57 aus 
Kunststoff zu verwenden oder die Fasern bzw. Faden 
56, 57 aus Kunststoff und Naturmaterialien beliebig zu 
mischen. Bestehen die Fasern und Faden aus Naturma- 
terialien, so kdnnen sie aus Baumwolle, Schafwolle, 
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Flachs oder dgl. gebildet sein, wogegen die Fasern bzw. 
Faden 56, 57 aus Kunststoff aus Polypropylen und/oder 
Polyathylen und/oder Polyacrylat, aber beispielsweise 
auch aus Polybenzimidazol und/oder Aramiden beste- 
hen, die einen Anteil zwischen 5% und 20%, bevorzugt 5 
10%ausmachen. 

Je hoher der Anteil an Fasern bzw. Faden 56, 57 aus 
Aramiden oder Filamenten bzw, Polybenzimidazol ist, 
umso hGher wird die Schmelztemperatur der mit derar- 
tigen Fasern bzw. Faden 56, 57 versetzten Faserlagen 10 
58. Dies deshalb, da die Fasern bzw. Faden 56, 57 aus 
Aramiden bzw. Polybenzimidazolen eine Schmelztem- 
peratur von fiber 1000°C aufweisen. 

1st vorgesehen, daB die Fasern bzw. Faden 56, 57 der 
Faserlage beispielsweise durch thermische Crackung 15 
bzw. thermische Bindung verfestigt werden sollen, so ist 
es von Vorteil, wenn diese Fasern bzw. Faden 56, 57 aus 
Thermoplasten bestehen. Vor allem Thermoplaste wei- 
sen am ehesten einen Plastifizierungs- bzw. Erwei- 
chungspunkt zwischen 100 und 150°C bevorzugt zwi- 20 
schen 100 und 120°C, auf, die eine thermische Verbin- 
dung der Fasern bzw. Faden 56, 57 oder eine thermische 
Verfestigung des Vlieses 59 begiinstigt 

Selbstverstandlich ist es aber auch mdglich, Fasern 
bzw. Faden 56, 57 f Ur die Faserlage 58 zu verwenden, die 25 
aus Polyamiden hergestellt sind Fur die Fasern bzw. 
Faden 56, 57 der Faserlage 58 empfiehlt es sich weiters, 
vor allem wenn diese aus Polypropylen oder Aramid 
oder Polyamid bestehen, daB sie einen Titer, also ein 
GewichtsVLangenverhaitnis von 2 bis 8 dtex, bevorzugt 30 
3,5 dtex, aufweisen. Nachdem die Faserlage 58 dadurch 
hergestellt wird, daB die einzelnen Fasern bzw. Faden 
56, 57 nur durch Nadeln bzw. Verfilzen und in einigen 
bestimmten Fallen durch thermische Bindung, also 
durch gleichzeitige Einwirkung von Druck und Tempe- 35 
ratur aneinander haften bzw. in der das Vlies 59 bilden- 
den lockeren Matte halten, ist es urn eine hohe Zug- und 
ReiBfestigkeit, vor allem bei geringem Raumgewicht ei- 
nes derartigen Vlieses zu erreichen auch wichtig, die 
richtige Lange der Fasern bzw. Faden 56, 57 filr die 40 
Herstellung der Faserlage 58 zu verwenden. Dabei hat 
sich vor allem eine Lange von 40 bis 80 mm als vorteil- 
haft erwiesen. 

Es ist dabei zur berucksichtigen, daB bei der Herstel- 
lung dieses Vlieses, die Fasern bzw. Faden 56, 57 z. B. 45 
aus Baumwolle, Schafwolle, Flachs oder aus Polyamid, 
Polyester, PVC, PP, PE oder Nylon bzw, Aramiden und 
dgl. als loses Schttttgut, beispielsweise auf eine als 
Transportband dienende Tragerlage 54 aufgebracht 
werden. Wahrend der Vorwartsbewegung des Schiltt- 50 
gutes auf dieser Tragerlage wird diese Wirrlage aus 
Fasern bzw. Faden 56, 57 mittels meist hakenformiger 
Nadeln vernadelt bzw. verfilzt, urn so einen zusammen- 
hangenden in sich verbundenen K6rper zu bilden. Diese 
Verbindung ist unabhangig davon, ob die Tragerlage 55 
mit der Faserlage fiber die Fasern und Faden 56, 57 
verbunden wird oder ob das Tragerband ein endlos urn- 
laufender Maschinenteil ist 

Bei einer derartigen vorbeschriebenen Vorgangswei- 
se ist es dann moglich, Raumgewichte der Faserlage des 60 
Vlieses zwischen 10 und 80 kg/m 3 zu verwenden, die 
eine ausreichende Widerstandsfestigkeit fUr den bei Sit- 
zen auftretenden Beanspruchungsbereich aufweisen. 
Dadurch kann ein Quadratmetergewicht der Faserlage 
58 des Vlieses 59 bei einer Dicke von ca. 5 mm zwischen 65 
60 und 390 g/m 2 , bevorzugt 70 g/m 2 aufweisen. 

Reichen die Festigkeiten eines derart hergestellten 
Vlieses 59 nicht, ist es mdglich, bei Verwendung von 



Fasern bzw. Faden 56, 57 aus Kunststoff dieses Vlies 
durch nachfolgende thermische Verdichtung auf ein Fia- 
chengewicht zwischen 300 und 500 g/m 2 bei einer Dicke 
von z. B. 5 mm auszubilden. 

Ein weiterer Vorteil der Herstellung eines derartigen 
Vlieses ist neben dem geringen Raumgewicht bzw. Fia~ 
chengewicht, vor allem beim Einsatz in Fahrzeugen und 
Flugzeugen, daB es ohne zusatzliche Schichten und da- 
mit ohne Zusatzgewicht mit einer zur Verstarkung der- 
selben, insbesondere in den Oberflachenbereichen an- 
geordneten Tragerlage 54 verbunden werden kann. 

Diese Faserlage 58 ist weiters durch Vernadelung 
bzw. auch durch thermische Klebeverbindung als Vlies 
59 ausgebildet und gleichzeitig mit der Tragerlage 54 
bewegungsverbunden, die ebenfalls beispielsweise aus 
einem Netz oder Gitter bzw. Gewirke, Gestricke oder 
dgl. aus Kunststoff beispielsweise Polyamid oder Poly- 
ester besteht Hierzu weist sie Faden 60 auf, die aus z. B. 
100% Polyester bzw. 100% Polyamid gebildet sind und 
einen Durchmesser 61 bzw. einen dtex 22/1 oder 44F10 
aufweisen. Eine derartig ausgebildete Tragerlage 54 
weist dazu 80 bis 180, bevorzugt 130 bis 140 Maschen- 
reihen/dm Lange bzw. 40 bis 140, bevorzugt 60 bis 120 
Maschenstabchen/dm Lange auf, welche aus dreimal 
400 bis 1500, bevorzugt 580 bis 1 160 Faden pro Fiachen- 
einheit besteht 

Ein derartiges Netz, welches die Tragerlage 54 bilden 
kann, kann z. B. ein Gewicht zwischen 15 bis 90 g/m 2 , 
bevorzugt 35 g/m 2 aufweisen. 

Als bevorzugt hat sich erwiesen, wenn dieses Netz 
eine Maschinendichte von 12 Offnungen/dm aufweist. 
Des weiteren soil die Tragerlage einer Zugkraft von ca. 
200 bis 500 N widerstehen und die ReiBfestigkeit der 
Tragerlage zwischen 240 und 500 N/cm betragen. 

Die Fasern bzw. Faden der Tragerlage 54 kdnnen 
auch aus Filamenten gebildet sein, wobei es auch mog- 
lich ist, daB zumindest einzelne Filamente aus praoxi- 
diertem Polyacrylat, Aramid bzw. Polybenzimidazol 
und/oder Naturmaterialien bestehen konnen. 

Fur die bevorzugte Anwendung der Tragerlage im 
Bereich von Sitzen, insbesondere von Flugzeugen emp- 
fiehlt sich eine Langs- und Querdehnung zwischen 30 
und 50%, bevorzugt zwischen 34 und 44%. 

In diesen Zusammenhang ist es auch vorteilhaft, wenn 
die Tragerlage 54, biegeweich bzw. biegeschlaff ist und 
einen moglichst geringen RQckfederungswert aufweist. 
Dies verhindert, daB die Tragerlage 54, die das erfin- 
dungsgemaBe Vlies 59 verstarkt, den Sitzkomfort beein- 
trachtigt bzw. in Knickbereich zwischen horizontalen 
und senkrechten Flachen des Sitzpolsters 4 der Doppel- 
sitzbank 1 einen Bezugsstoff 62 aufscheuert bzw. zer- 
stort 

Auf dieser eine Oberflache 63 des Vlieses 59 bilden- 
den Tragerlage 54 liegt dann der die Sitzfiache 44 bil- 
dende Bezugsstoff 62 auf, der in vielen Fallen nur den 
aus Tragteil 7, Zwischenschichte 51, Mittelschichte 53 
und Tragerlage 54 bestehenden Schichtaufbau 50 um- 
hQllt und mittels Klettbandern 64 auf dem Tragteil 7 
bzw. Einsatzteil9 befestigt ist. 

Der Schichtaufbau 50 reicht dabei, wie dies am besten 
aus Fig- 2 zu ersehen ist, im Bereich der hinteren Stirn- 
kante 25 bis an die Unterseite 13 des Tragteils 7 und 
wird an seiner Stirnkante noch von der Schutzschichte 
26 uberdeckt Im Bereich der vorderen Stirnkante 11 
des Sitzpolsters 4 reicht eine Stirnkante des Schichtauf- 
baus 50 bis in die H6he einer Sdmfiache 65, welche von 
einem von der Oberseite 18 abgewendeten Bereich iiber 
die Unterseite 22 des Einsatzteils 9 vorspringenden 
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Schenkel 66 gebildet wird. Die Schutzschichte 26 reicht 
also wie bereits zuvor beschrieben, von der hinteren 
Stirnkante 25 die Unterseiten 13 bzw. 22 und den Schen- 
kel 66 Qberdeckend bis in den Bereich der Oberflache 63 
der TrSgerlage 54. 

Die Befestigung des Bezugsstoffes 62 auf dem Sitz- 
polster 4 ist aus den verschiedenen Anwendungsfallen 
bzw, einer Mehrzahl von vorverdffentlichten Druck- 
schriften entnehmbar, weshalb auf diese Details hier 
nicht naher eingegangen wird 

Wie nun besser aus der Fig. 3 zu ersehen ist, weist der 
Einsatzteil 9 eine gleiche Breite 67, wie der Aufsatzteil 8 
bzw. Tragteil 7 auf. Somit weist der Sitzpolster 4 eben- 
flachige Seitenkanten 24 auf, welche ausgehend von der 
Stirnfiache 65 des Schenkels 66 und die Oberseite 47 des 
Aufsatzteils 8 ubergreifend von der Zwischenschichte 
51 des Schichtaufbaus 50 umhiillt ist. 

Die Verbindung zwischen dem Aufsatzteil 8 sowie 
dem Tragteil 7 und dem Einsatzteil 9 kann durch jede 
aus dem Stand der Technik bekannte Verbindung zwi- 
schen Schaumkunststoffen erfolgen. So ist es z. B. m6g- 
lich, den Aufsatzteil 8 mit seiner Auflageflache 49 direkt 
auf die Oberseiten 14 bzw. 18 des Tragteils 7 bzw. Ein- 
satzteils 9 aufzuschaumen. Es ist aber auch selbstver- 
standlich mdglich, eine Verbindung zu warden, wie dies 
bereits anhand der Verbindung zwischen dem Tragteil 7 
mit seiner Stirnfiache 15 und dem Einsatzteil 9 mit sei- 
ner Verbindungsflache 16 beschrieben worden ist Wei- 
ters ist es auch mdglich, als Verbindungsvorrichtung 
diverse Klettbander oder andershaftende Materialien 
zu verwenden. 

Die Fig. 4 zeigt eine Draufsicht auf den Sitzpolster 4 
bei teilweise abgehobenem Schichtaufbau 50. Dieser be- 
steht, wie bereits zuvor beschrieben, aus der Zwischen- 
schichte 51, der Faserlage 58 des Vlieses 59 sowie der 
Tragerlage 54. Dieser Schichtaufbau 50 wird allseitig 
vom Bezugsstoff 62 umgeben. 

Im AnschluB an den abgehobenen Schichtaufbau 50 
ist der Aufsatzteil 8 und im AnschluB an diesen unter- 
halb des Aufsatzteils 8 der Tragteil 7 und der mit diesen 
verbundenen Einsatzteil 9 zu ersehen. 

Der Sitzpolster 4 weist bei einer Breite 71 eine Tiefe 
72 auf, wobei ein Mittel 73 des Federkerns 10 in Rich- 
tung der Tiefe 72 gesehen, in einem Abstand 74 von der 
vorderen Stirnkante des Sitzpolsters 4 angeordnet ist 
Der Abstand 74 entspricht dabei in etwa 2/3 der Tiefe 72 
des Sitzpolsters 4 und ist im Bereich der hdchstbelaste- 
ten Sitzfiache 44 angeordnet 

In den Fig. 5 und 6 ist eine Ausftihrungsvariante fflr 
den Einsatzteil 9 gezeigt, wobei wiederum fur gleiche 
Teile gleiche Bezugszeichen verwendet wurden. 

Der Tragteil 7 ist mit seiner Stirnfiache 15 mit der 
Verbindungsflache 16 des Einsatzteils 9 verbunden. Die 
Verbindung dieser beiden Flachen, kann, wie dies be- 
reits in den vorangehenden Figuren detaillierter be- 
schrieben worden ist, auf verschiedenste Arten erfolgen. 
Der Unterschied in der Ausbildung des Einsatzteils 9 
besteht gegenOber jener AusfUhrung, wie sie in Fig. 2 
dargestellt ist, darin, daB die Oberseite 18 des Einsatz- 
teils 9 urn eine Hone 75 Uber die Oberseite 14 des Trag- 
teils 7 in Richtung des Aufsatzteils 8 vorragt Die Ober- 
seite 18 des Einsatzteils 9 weist mehrere zueinander 
versetzt angeordnete AbstUtzflachen 20 auf, die wieder- 
um in Richtung der Stirnkante 11 geneigt ausgebildet 
sind. Die Versetzung der einzelnen AbstUtzflachen 20 
erfolgt in Richtung der Tiefe 17 zueinander und durch- 
laufend uber die gesamte Breite 67 des Sitzpolsters 4. 
Somit entsteht eine schuppenfOrmige bzw. stufenartige 



Ausbildung der Oberseite 18. 

Die Neigung der einzelnen AbstUtzflachen 20 in Be- 
zug auf die Verbindungsflache 16 kann je nach Einsatz- 
fall bzw. Verwendung verschiedenartig ausgefUhrt sein. 

5 Somit kann durch eine unterschiedliche Neigung der 
einzelnen AbstUtzflachen zueinander eine verschiedene 
AbstUtzcharakteristikdes Aufsatzteils 8 am Einsatzteil 9 
erreicht werden. Die Hdhe 75 jenes Teils des Einsatz- 
teils 9, welcher Uber die Oberseite 14 des Tragteils 7 in 

io Richtung des Aufsatzteils 8 vorragt, entspricht dabei in 
etwa 30% einer maximalen Dicke 76 des Aufsatzteils 8. 

Die Fig. 6 zeigt den Sitzpolster 4 gemaB der AusfUh- 
rung in Fig. 5 in einer Stirnansicht mit abgehobenem 
Schichtaufbau 50. 

is Der Aufsatzteil 8 Ubergreift wiederum sowohl den 
Tragteil 7 als auch den Einsatzteil 9. Der Einsatzteil 9 
weist im Bereich seiner Unterseite 22 Ausnehmungen 77 
auf, welche von der Stirnfiache 65 des Schenkels 66 sich 
in eine Hone 78 in Richtung des Aufsatzteils 8 erstrek- 

20 ken. Diese Ausnehmungen 77 sind in ihrer Langserstrek- 
kung in einer senkrecht zur Stirnkante 11 des Einsatz- 
teils 9 ausgerichteten Ebene angeordnet und reichen 
uber die gesamte Tiefe 17 bis zur Verbindungsflache 16. 
Es ist aber auch moglich, die Ausnehmungen nur Uber 

25 einen Teilbereich der Tiefe 17 anzuordnen. Zwischen 
den einzelnen Ausnehmungen 77 bilden sich einzelne 
stUtzfuBartige Vorspriinge 79 mit einer Breite 80 aus. 
Die Ausnehmungen 77 weisen dabei eine Weite 81 auf, 
welche sich in Richtung der Breite 67 des Sitzpolsters 4 

30 erstreckt Der Schenkel 66 bzw. die stUtzfuBartigen Vor- 
spriinge 79 ragen Uber die Unterseite 22 des Einsatzteils 
9 urn eine H6he 82 in vom Aufsatzteil 8 entgegengesetz- 
ter Richtung vor. 
Durch die Variation der Breite 80 der Vorspriinge 79 

35 bzw. der Weite 81 der Ausnehmungen 77 in Bezug auf 
die Breite 67 des Sitzpolsters 4 lassen sich auf einfache 
Art und Weise verschiedenste Dampfungscharakteristi- 
ken des Gesamtaufbaus des Sitzpolsters 4 am Tragge- 
stell 5 erzielen. Weiters ist es durch die Variation der 

40 H8he 78 der Ausnehmungen 77 m6glich, die Luf tzu- und 
abfuhr im Bereich der Sitzfiache 44 zu steuern und so 
ein gunstiges Sitzklima im speziellen bei Langstrecken- 
fltigen zu ermdglichen. 
Der Zusatz von Flammschutzmitteln 43 sowohl im 

45 Tragteil 7, Aufsatzteil 8 als auch Einsatzteil 9 kann ge- 
maB den vorangegangenen AusfUhrungsbeispielen er- 
folgen. Die Anordnung von Ausnehmungen 45 bzw. 
DurchbrUchen 46 ist ebenfalls frei wahlbar. 
In der Fig. 7 ist eine weitere Ausfuhrungsvariante des 

50 Sitzpolsters 4 gezeigt, wobei wiederum fur gleiche Teile 
gleiche Bezugszeichen verwendet wurden. 

So besteht bei dieser AusfUhrungsform der Sitzpol- 
ster 4 wiederum aus dem TragteU 7, Aufsatzteil 8, Ein- 
satzteil 9, dem Schichtaufbau 50 mit dem Bezugsstoff 62 

55 sowie der Schutzschichte 26 an der Unterseite 13 bzw. 
22 des Tragteils 7 bzw. Einsatzteils 9. 

Zusatzlich zu den bereits vorgenannten Bestandteilen 
ist zwischen der hinteren Stirnkante 25 des Tragteils 7 
und einem Mittelbereich 83 desselben ein weiterer Ein- 

60 satzteil 84 angeordnet Der Einsatzteil 84 ist mit seiner 
Unterseite 85 ebenflachig zu den Unterseiten 13 bzw. 22 
angeordnet und erstreckt sich Uber die voile Breite 67 
des Tragteils 7 bzw. Einsatzteils 9. Eine Dicke 86 des 
EinsatzteUs 84 betragt zwischen 20 und 80%, bevorzugt 

65 30 und 50% der Dicke 12 des Tragteils 7, wodurch eine 
Oberseite 87 von der Oberseite 14 des Tragteils 7 Uber- 
deckt ist 

Von der hinteren Stirnkante 25 des Sitzpolsters 4 ist 
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die Verbindungsfiache 16 des Einsatzteils 84 urn eine 
Tief e 88 in Richtung der Stirnkante 1 1 des Sitzpolsters 4 
distanziert angeordnet, welche zwischen 30 mm und 
1 00 mm betragen kann. 

Zwischen der Verbindungsfiache 16 und der Obersei- 5 
te 87 befindet sich wiederum eine Abstutzflache 89, wel- 
che urn den Winkel 90 ausgehend von der Verbindungs- 
fiache 16 in Richtung der hinteren Stirnkante 25 des 
Tragteils 7 geneigt veriauft und sich uber die voile Brei- 
te des Einsatzteils 84 erstreckt. 10 

Der weitere Einsatzteil 84 besteht wiederum aus ei- 
nem Polyathylenschaum mit einem Raumgewicht zwi- 
schen 15 und 50 kg/m 3 bevorzugt 25 kg/m 3 bei einer 
Harte zwischen 30 und 100 kPa bei 40% Eindrucktiefe. 
wobei der Kunststoffschaum eine bevorzugt geschlos- 15 
senzellige Struktur aufweist Die Verbindung zwischen 
dem Einsatzteil 84 mit seiner Verbindungsfiache 16 und 
einer hinteren Stirnfiache 91 des Tragteils 7 kann, wie 
dies bereits in der Fig. 2 detaillierter beschrieben wor- 
den ist, auf die verschiedenste Art und Weise erfoigen. 20 

Urn einen ausreichenden Schutz des Sitzpolsters vor 
Beschadigungen bzw. Flammeinwirkung von unten her 
zu erreichen, sind die Unterseiten 85, 13 und 22 wieder- 
um mit der Schutzschichte 26 abgedeckt, welche bevor- 
zugt durch bereichsweise voneinander distanzierte Kle- 25 
bestellen mit dem Einsatzteil 84, Tragteil 7 sowie Ein- 
satzteil 9 verbunden ist. 

Die Lagen des Schichtaufbaus 50 entsprechen jenen 
Lagen, wie sie bereits anhand der Fig. 2 detailliert be- 
schrieben worden sind und bestehen aus der Zwischen- 30 
schichte 51 mit den Faden 52, der Mittelschichte 53 und 
der Tragerlage 54. Die Mittelschichte 53 ist als Faserla- 
ge 58 in Form des Vlieses 59 aus verschiedenartigen 
Fasern 56 bzw. Faden 57 gebildet Der gesamte Schicht- 
aufbau 50 sowie Teilbereiche der Unterseite des Sitz- 35 
polsters 4 sind mit dem Bezugsstoff 62 uberzogea 

Der Aufsatzteil 8 erstreckt sich von der vorderen 
Stirnkante 11 des Sitzpolsters 4 Uber die gesamte Breite 
bis hin zur hinteren Stirnkante 25 und Oberdeckt so mit 
seiner Auflagefiache 49 die Oberseite 14 des Tragteils 7 40 
sowie die Oberseite 18 des Einsatzteils 9 und ist im 
Bereich der Oberseite 47 von der vorderen Stirnkante 
11 in Richtung der hinteren Stirnkante 25 sich verjiln- 
gend ausgebildet Die Harte des Aufsatzteils 8 betragt 
wiederum zwischen 120 N und 300 N, bevorzugt 180 N 45 
bei einem Raumgewicht zwischen 35 kg/m 3 und 55 kg/ 
m 3 

Unterhalb der beiden Einsatzteile 9 bzw. 84 sind je- 
weils Tragrohre 92 des Traggestells 5 angeordnet bzw. 
stutzt sich der Sitzpolster 4 an diesem ab. Bedingt durch 50 
diese Anordnung sowie die grSBere Harte der beiden 
Einsatzteile gegenuber den anderen Bestandteilen des 
Sitzpolsters 4 wird die Abstutzwirkung des Sitzpolsters 
4 vom Benutzer eines solchen her gesehen giinstig be- 
einfluBt Bei einer Belastung von 14 g auf die Sitzflache 55 
44 des Sitzpolsters 4 stutzt sich der Sitzpolster 4 uber 
die Einsatzteile 9 bzw. 84 an den Tragrohren 92 des 
Traggestells 5 ab. Damit kann der Tragteil 7 mit einer 
geringeren Festigkeit bzw, einer haheren elastischen 
Verformbarkeit hergestellt werden und wird trotzdem 60 
eine stabile Lagerung des Sitzpolsters am Traggestell 5 
bzw. dessen Tragrohre 92 uber die Einsatzteile 9 bzw. 84 
sichergestellt 

Vor allem wird dadurch das GesaB des Benutzers 
eines derartigen Sitzpolsters zwischen den beiden Ein- 65 
satzteilen 9 und 84 zentriert, wodurch sich auch ein bes- 
seres Sitzgefuhl fur den Benutzer ergibt 

Ein weiterer Vorteil dieser Anordnung der als 



Schwellen wirkende Einsatzteile 9 bzw. 84 liegt darin, 
daB beispielsweise bei den sogenannten Schragbela- 
stungstests, bei welchen eine Belastung von 16 g in 
Richtung schrag nach vorne auf den Sitzpolster ein- 
wirkt, eine Verbesserung der Sicherheit eines Benutzers 
eines derartigen Flugzeugsitzes auftritt, da auch bei die- 
sen sehr hohen Belastungen eine hohe Dampfungswir- 
kung durch den Einsatzteil 9, 84 gegeben ist und welche 
vor allem verhindert, daB der Benutzer mit hoher Ge- 
schwindigkeit aus dem Sitz herausgleitet und dadurch 
beim Aufprall auf den Vordersitz sich Verletzungen zu- 
zieht Der Vorteil des verwendeten Polyathylenschaums 
mit der voran gegebenen hfiheren Harte, insbesondere 
bei geschlossenzelliger Ausfuhrung, liegt darin, daB bei 
der Verformung des Zellgerilstes unter Druckbeanspru- 
chung dieses zusammengedrtlckt wird und die fur das 
Zusammendrucken aufzuwendende Verformungsener- 
gie dazu genutzt wird, um Energie durch die hohe Erd- 
beschleunigung abzubauen und damit den Benutzer ei- 
nes derartigen Sitzes vor Verletzungen bei einem Auf- 
prall oder Anprall zu schQtzen. 

Je nach der gewunschten Schutzfunktion ist es daher 
mdglich, nur im Bereich der vorderen Stirnkante 11 
oder der hinteren Stirnkante 25 einen Einsatzteil anzu- 
ordnen. Bei Sitzen, die nur einer vertikal gegen die Auf- 
standsfiache gerichteten Belastung ausgesetzt werden, 
kann sich unter Umstanden die Anordnung nur eines 
Einsatzteils 84 im Bereich der hinteren Stirnkante 25 als 
ausreichend erweisen, wahrend vor allem bei einer Bela- 
stung des Sitzes auch in einer Richtung schrag nach 
vorne auch die Anordnung eines Einsatzteils 9 nur im 
Bereich der vorderen Stirnkante 11 als ausreichend er- 
weisen kann. 

Um einen Vollschutz zu erreichen, ist es aber ebenso 
mdglich, beide Einsatzteile 9 und 84 gemeinsam in ei- 
nem Tragteil 7 anzuordnen. Vorteilhaft ist dabei aber 
auch noch, daB durch Erhdhung der Festigkeit gleichzei- 
tig eine zusatzliche Gewichtsverringerung des Sitzpol- 
sters erreicht wird, wodurch die Betriebskosten eines 
mit derartigen Sitzen ausgerusteten Fahrzeuges, insbe- 
sonderes Flugzeuges, gesenkt werden kSnnen. Dabei ist 
zu berilcksichtigen, daB diese Gewichtsreduktionen bei 
den fix installierten AusrUstungsgegenstanden in einem 
Flugzeug besonders hoch und vorteilhaft zu bewerten 
sind, da dieses Gewicht unabhangig von der Anzahl der 
beforderten Passagiere bei jedem Flug mittransportiert 
werden muB. 

Bei Testversuchen, welche ftir derart ausgebildete 
Sitzpolster 4 Anwendung finden, hat sich herausgestellt, 
daB bei einer derart hohen Belastung der Einsatzteile 9 
bzw. 84 von den Tragrohren 92 des Traggestells 5 her 
das Zellgertist im Schaumkorper zusammengedriickt 
wird, wodurch der Verformungsweg als Dampfungsweg 
zur Verfugung steht. Dadurch wird ein solcher Aufprall 
gedampft und der Benutzer eines derartigen Sitzes vor 
Verletzungen von durchstechenden Teilen des Tragge- 
stells 5 sicher geschutzt 

Weiters ist es mdglich, im Mittelbereich 83 des Trag- 
teils 7 zwischen den beiden Verbindungsfiachen 16 der 
Einsatzteile 9 bzw. 84 im Tragteil 7 den Federkern 10 
anzuordnen, was jedoch nicht zwingend ist Die hier 
gezeigte AusfUhrungsform des Federkerns 10 unter- 
scheidet sich von jener AusfOhrungsform, wie sie in 
Fig. 2 dargestellt worden ist, dadurch, daB die Knoten- 
punkte 27 der Auflagefiache 49 des Aufsatzteils 8 zuge- 
ordnet sind, wobei sich die Knotenpunkte nahe der 
Oberseite 14 des Tragteils befinden. 

Die Oberseite 40 des Federkerns 10 ist in diesem 
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AusfUhrungsbeispiel der Unterseite 13 des Tragteils 7 20 AbstQtzflache 

zugewandt. Die Langenerstreckung des Federkerns 10 21 Distanz 

entspricht dabei annahernd der Dicke 12 des Tragteils 7. 22 Unterseite 

Es ist jedoch auch mdglich, wie dies bereits in Fig. 2 23 Verbindungsschichte 

beschrieben worden ist, sowohl die Knotenpunkte 27 5 24 Seitenkante 

bzw. die Oberseite 40 von der Oberseite 14 bzw. Unter- 25 Stirnkante 

seite 13 des Tragteils 7 distanziert anzuordnen. 26 Schutzschichte 

Es ist auch mSglich, wiederum Ausnehmungen 45 27 Knotenpunkt 

bzw, Durchbrflche 46 sowohl im Tragteil 7 als auch in 28 Langsdraht 

den Einsatzteilen 9 bzw. 84 sowie dem Aufsatzteil 8 10 29Querdraht 

anzuordnen, um das Sitzklima durch eine gesteuerte 30 Nut 

Luf tzu- bzw. abf uhr zu begunstigen. 3 1 Vorsprung 

Des weiteren ist in Verbindung mit der wahlweisen 32 Auflageflache 

oder gemeinsamen Anordnung der Einsatzteile 9 bzw. 33 Zwischenschichte 

84 noch festzuhalten, daB diese unabhangig davon, ob 15 34 Lage 

sie nur in einem Tragteil 7 oder in Trag- und Aufsatzteil 35 Lage 

7 bzw. 8 angeordnet sind, bei jeder beliebigen Konstruk- 36 Lage 

tion eines Sitzpolsters 4 Verwendung finden kdnnen. 37 Schaumkunststoff 

Vor allem ist es vollig unabhangig, mit welchen Schich- 38 Schaumkunststoff 

ten der Trag- bzw. Aufsatzteil im Bereich der Sitzflache 20 39 Schaumkunststoff 

44 der Stirnkanten 1 1 bzw. 25 und der Seitenkanten 24 40 Oberseite 

beschichtet sind. 41 Abstand 

Vor allem ist die erfindungsgemaBen Losungsidee der 42 Kunststoffschaum 

Anordnung dieser Einsatzteile nicht an den Aufbau und 43 Flammschutzmittel 

das Vorhandensein eines Schichtaufbaus 50 gebunden, 25 44 Sitzflache 

sondern kann vollig unabhangig davon eingesetzt wer- 45 Ausnehmung 

den. Vor allem konnen diese Vorteile auch beispielswei- 46 Durchbruch 

se far Sitze in Eisenbahnwaggons oder dgL, insbesonde- 47 Oberseite 

re in Hochgeschwindigkeitszugen genutzt werden, wo 48 Schaumkunststoff 

ahnlich hohe Belastungen bei einem ZusammenstoB 30 49 Auflageflache 

bzw. einem Nothalt auftreten kdnnen. 50 Schichtaufbau 

Der Ordnung halber sei noch festgehalten, daB zum 51 Zwischenschichte 

besseren Verstandnis der Erfindung die in den Zeich- 52 Faden 

nungen dargestellten Sitzpolster 4 teilweise schematisch 53 Mittelschichte 

und maBgeblich unproportional dargestellt wurdea 35 54Tragerlage 

Weiters wurden die einzelnen Schichtdicken der ver- 55 Kleber 

schiedensten Lagen maBstablich stark verzerrt darge- 56 Faser 

stellt. Auch einzelne Merkmale der beschriebenen Aus- 57 Faden 

fuhrungsvarianten des Sitzpolsters 4 konnen fur sich 58Faserlage 

unabhangige, erfindungsgemaBe Losungen bilden. 40 59 Vlies 

Vor allem kdnnen die einzelnen in den Fig, 1 ; 2 bis 4; 60 Faden 

5, 6; 7 gezeigten Ausfuhrungen den Gegenstand von 61 Durchmesser 

eigenstandigen, erfindungsgemaBen Losungen bilden. 62 Bezugsstoff 

Die diesbeziiglichen erfindungsgemaBen Aufgaben und 63 Oberflache 

Losungen sind den Detailbeschreibungen dieser Figu- 45 64 Klettband 

ren zu entnehmen. 65 Stirnflache 

66 Schenkel 

Bezugszeichenliste 67 Breite 

68 

1 Doppelsitzbank 50 69 

2Sitz 70 

3 Ruckenlehne 71 Breite 

4 Sitzpolster 72 Tiefe 
5Traggestell 73Mittel 
6Stutzkorper 55 74 Abstand 

7 Tragteil 75H6he 

8 Aufsatzteil 76 Dicke 

9 Einsatzteil 77 Ausnehmung 

10 Federkern 78 H6he 
HSurnkante 60 79 Vorsprung 

12 Dicke 80 Breite 

13 Unterseite 81 Weite 

14 Oberseite 82 H6he 

15 Stirnflache 83 Mittelbereich 
16Verbindungsflache 65 84 Einsatzteil 

17 Tiefe 85 Unterseite 

18 Oberseite 86 Dicke 
19Winkel 87 Oberseite 
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88Tiefe 

89 Abstutzflache 
90Winkel 
91 Stirnflache 

92Tragrohr 5 
Patentansprtiche 

1. Fahrzeugsitz mit einem Sitzpolster insbesondere 
Flugzeugsitz, mit einem aus einem aus Kunststoff- io 
schaum gebildeten Sttitzkorper, der aus einem 
Tragteil aus einem elastischen Kunststoffschaum 
mit einem ersten Raumgewicht und einem Aufsatz- 
teil aus einem elastischen Kunststoffschaum mit ei- 
nem zweiten zum Raumgewicht des Tragteils ge- 15 
ringeren Raumgewicht und einem Bezugsstoff be- 
stent, die miteinander verbunden, insbesondere 
stellenweise verklebt sind und gegebenenfalls mit 
einer zwischen dem Sttitzkdrper und dem Bezugss- 
toff angeordneten, flammfesten, aus Gitter bzw. 20 
netzfdrmig verlegten, hochtemperaturbestSndigen 
Fasern bzw. Faden gebildeten Zwischenschicht da- 
durch gekennzeichnet, daB zumindest tiber einen 
Teilbereich der Dicke (12) des Tragteils (7) und/ 
oder des Aufsatzteils (8) zwischen einer vorderen 25 
und/oder hinteren Stirnkante (11, 25) des Trag- 
und/oder Aufsatzteils (7, 8) und etwa einem Mittel- 
bereich derselben ein Einsatzteil (9, 84) angeordnet 
ist, der eine hohere Harte als der Trag- und/oder 
Aufsatzteil (7, 8) aufweist und daB das Raumge- 30 
wicht des Einsatzteiles (9, 84) geringer ist, als das 
erste Raumgewicht des Tragteils (7). 

2. Fahrzeugsitz nach Anspruch 1, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB zumindest uber einen Teilbereich der 
Dicke (12) des Tragteils (7) zwischen einer hinteren 35 
Stirnkante (25) des Tragteils (7) und etwa einem 
Mittelbereich desselben ein weiterer Einsatzteil (9, 
84) angeordnet ist, der eine hohere Harte als der 
Tragteil (7) aufweist und daB das Raumgewicht des 
Einsatzteils (84) geringer ist als das erste Raumge- 40 
wicht des Tragteils (7). 

3. Fahrzeugsitz nach Anspruch 1 oder 2, dadurch 
gekennzeichnet, daQ der Einsatzteil (9) und der wei- 
tere Einsatzteil (84) das gleiche Raumgewicht und/ 
oder die gleiche Harte aufweisen. 45 

4. Fahrzeugsitz nach einem oder mehreren der An- 
spruche 1 bis 3, dadurch gekennzeichnet, daB sich 
der Einsatzteil (9) und/oder der Einsatzteil (84) tiber 
eine H6he erstreckt die zwischen 20 und 80%, be- 
vorzugt 30 bis 50% der Dicke (12) des Tragteils (7) 50 
entspricht. 

5. Fahrzeugsitz nach einem oder mehreren der An- 
sprQche 1 bis 4, dadurch gekennzeichnet, daB der 
Einsatzteil (9, 84) aus einem Polyathylenschaum ge- 
bildetist. 55 

6. Fahrzeugsitz nach einem oder mehreren der An- 
spruche 1 bis 5, dadurch gekennzeichnet, daB der 
Einsatzteil (9, 84) ein Raumgewicht von 15-50 kg/ 
m 3 , bevorzugt 25 kg/m 3 , aufweist 

7. Fahrzeugsitz nach einem oder mehreren der An- &o 
spriiche 1 bis 6, dadurch gekennzeichnet, daB die 
Harte des Einsatzteils (9, 84) zwischen 30 und 100 
kPa bei 40% Eindrucktiefe benSu'gt 

8. Fahrzeugsitz nach einem oder mehreren der An- 
spruche 1 bis 7, dadurch gekennzeichnet, daB die 65 
Harte des Tragteils (7) zwischen 350 N und 550 N, 
bevorzugt 400 N, betragt. 

9. Fahrzeugsitz nach einem oder mehreren der An- 
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sprilche 1 bis 8, dadurch gekennzeichnet, daB die 
Harte des Aufsatzteils (8) zwischen 120 N und 300 
N, bevorzugt 180 N betragt 

10. Fahrzeugsitz nach einem oder mehreren der 
Anspruche 1 bis 9, dadurch gekennzeichnet, daB 
der Einsatzteil (9, 84) aus einem geschlossenzelligen 
Kunststoffschaum, insbesondere aus Polyathylen 
(PE-Schaum), besteht 

11. Fahrzeugsitz nach einem oder mehreren der 
Anspruche 1 bis 10, dadurch gekennzeichnet, daB 
der Einsatzteil (9) im Bereich seiner Stirnkante (1 1) 
auf der vom Aufsatzteil (8) abgewendeten Seite mit 
einem fiber eine Unterseite (13) des Tragteils (7) 
und/oder des Einsatzteils (9) vorragender Schenkel 

(66) ausgebildet ist 

1Z Fahrzeugsitz nach einem oder mehreren der 
Ansprtiche 1 bis 11, dadurch gekennzeichnet, daB 
eine Abstutzflache (20, 89) zwischen einer einer 
vorderen und/oder hinteren Stirnflache (15), des 
Trag- und/oder Aufsatzteils (7, 8) unmittelbar be- 
nachbart zugeordneten Verbindungsfiache (16) und 
einer Oberseite (18, 87) des Einsatzteils (9) und/ 
oder des weiteren Einsatzteils (84) unter einem 
Winkel (19) abgeschragt und/oder raumlich, insbe- 
sondere konvex verformt ist. 

13. Fahrzeugsitz nach einem oder mehreren der 
Anspruche 1 bis 12, dadurch gekennzeichnet daB 
die Abstutzflache (20, 89) durch eine unter einem 
Winkel (19, 90) zur Verbindungsfiache (16) in Rich- 
tung der vorderen Stirnkante (1 1) und/oder der hin- 
teren Stirnkante (25) des Einsatzteiles (9, 84) ge- 
neigte und in Richtung einer Breite des Sitzpolsters 
(4) verlauf ende Abschragung gebildet ist 

14. Fahrzeugsitz nach einem oder mehreren der 
Anspruche 1 bis 13, dadurch gekennzeichnet daB 
der Einsatzteil (9, 84) sich uber die gesamte Breite 

(67) des Stutzkdrpers (6) erstreckt. 

15. Fahrzeugsitz nach einem oder mehreren der 
Anspruche 1 bis 14, dadurch gekennzeichnet daB 
der Einsatzteil (9) sich nur tiber einen Teil einer 
Dicke (12) des Tragteils (7) erstreckt und Uber seine 
parallel zur Breite (67) des Sitzpolsters (4) sich er- 
streckende Lange Uber stutzfuBartige Vorspriinge 
(79) bis in den Bereich der Unterseite (13) des Trag- 
teils (7) bzw. zu einer Stirnflache (65) des Schenkels 
(66) vorragt. 

16. Fahrzeugsitz nach einem oder mehreren der 
Anspruche 1 bis 15, dadurch gekennzeichnet, daB 
der Einsatzteil (9) Uber einen Teilbereich einer Dik- 
ke (76) des Aufsatzteils (8), die maximal 30% der 
Dicke (76) des Aufsatzteils (8) entspricht in diesen 
vorragt 

17. Fahrzeugsitz nach einem oder mehreren der 
Ansprtiche 1 bis 16, dadurch gekennzeichnet daB 
der Einsatzteil (9) mit mehreren zueinander in Rich- 
tung der Tiefe (17) des Einsatzteils (9) versetzten, 
beispielsweise schuppenformig bzw. stufenartig an- 
geordneten Absttitzfiachen (20) versehen ist 

18. Fahrzeugsitz nach einem oder mehreren der 
Ansprtiche 1 bis 17, dadurch gekennzeichnet, daB 
der Kunststoffschaum des Einsatzteils (9, 84) 
schwer brennbar oder mit Flammschutzmittel (43) 
zur Erh6hung des Abbrennwiderstandes versetzt 
ist 

19. Fahrzeugsitz nach einem oder mehreren der 
Anspruche 1 bis 18, dadurch gekennzeichnet daB 
zwischen dem Einsatzteil (9) und einem weiteren 
Einsatzteil (84) und/oder einer hinteren Stirnkante 
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(25) des Tragteils (7) ein Federkern (10) angeordnet 
ist 

20. Fahrzeugsitz nach einem oder mehreren der 
Anspriiche 1 bis 19, dadurch gekennzeichnet daB 
eine Oberseite (40) des Federkerns (10) in einem 5 
Abstand (41) unterhalb der Ober- und/oder Unter- 
seite (14, 13) des Tragteils (7) angeordnet ist. 

21. Fahrzeugsitz nach einem oder mehreren der 
Anspriiche 1 bis 20, dadurch gekennzeichnet, daB 
zwischen dem Federkern (10) und der Unterseite 10 
(13) des Tragteils (7) eine Zwischenschichte (33) aus 
verschleiBfestem bzw. abriebfestem Material als 
Druckverteilungsschicht angeordnet ist 

22. Fahrzeugsitz nach einem oder mehreren der 
Anspruche 1 bis 21, dadurch gekennzeichnet, daB 15 
auf der Unterseite (13, 22) des Tragteils (7) und/ 
oder Einsatzteils (9) eine Schutzschichte (26), bei- 
spielsweise ein schwer entflammbarer Bezugsstoff 
angeordnet, bevorzugt fiber voneinander distan- 
zierte Klebestellen verbunden ist 20 

23. Fahrzeugsitz nach einem oder mehreren der 
AnsprQche 1 bis 22, dadurch gekennzeichnet, daB 
die Mittelschichte (53) durch ein Vlies (59) aus zu- 
mindest einer Faserlage (58) genadelter oder ther- 
misch gebundener Fasern bzw. Faden (56, 57) aus 25 
Kunststoff und/oder Naturmaterialien gebildet ist, 
die vorzugsweise auf einer Tragerlage (54) aufge- 
nadelt sind. 

24. Fahrzeugsitz nach einem oder mehreren der 
Anspriiche 1 bis 23, dadurch gekennzeichnet, daB 30 
die Tragerlage (54) durch ein Gitter oder Netz aus 
Fasern bzw. Faden (60) aus z. B. Polyester oder 
100% Polyamid gebildet ist und/oder ein Gewicht 
von 1 5 bis 90 g/m 2 , bevorzugt 35 g/m 2 , aufweist. 

25. Fahrzeugsitz nach einem oder mehreren der 35 
Anspriiche 1 bis 24, dadurch gekennzeichnet, daB 
die Tragerlage (54) aus einem Gewebe bzw. Gewir- 
ke aus Fasern bzw. Faden (60) aus Kunststoff, ins- 
besondere einem praoxidierten Polyacrylat und/ 
oder Polyamid, Glasfilamenten und/oder Naturma- 40 
terialien gebildet ist 

26. Fahrzeugsitz nach einem oder mehreren der 
Anspruche 1 bis 25, dadurch gekennzeichnet, daB 
die Tragerlage (54) als Netz ausgebildet ist und die 
Netzfaden bzw. -fasern aus Polyester bzw. Polya- 45 
mid bestehen. 

27. Fahrzeugsitz nach einem oder mehreren der 
Anspruche 1 bis 26, dadurch gekennzeichnet, daB 
eine Starke der Fasern bzw. Faden (60) einen dtex 
von 22/1 bzw.44F10 aufweist 50 

28. Fahrzeugsitz nach einem oder mehreren der 
Anspruche 1 bis 27, dadurch gekennzeichnet, daB 
das die Tragerlage (54) bildende Netz oder Gitter 
bzw. Gewirke oder Ges tricke 80 bis 180, bevorzugt 
130 bis 140 Maschenreihen/dm Lange aufweist. 55 

29. Fahrzeugsitz nach einem oder mehreren der 
Anspruche 1 bis 28, dadurch gekennzeichnet, daB 
das die Tragerlage (54) bildende Netz oder Gitter 
bzw. Gewirke oder Gestricke 40 bis 140, bevorzugt 
60 bis 1 20 Maschenstabchen/dm Lange aufweist 60 

30. Fahrzeugsitz nach einem oder mehreren der 
AnsprQche 1 bis 29, dadurch gekennzeichnet, daB 
das Gewirke oder Gestricke aus dreimal 400 bis 
1500, bevorzugt 580 bis 1160 Faden/Fiacheneinheit 
besteht 65 

31. Fahrzeugsitz nach einem oder mehreren der 
Anspruche 1 bis 30, dadurch gekennzeichnet, daB 
das Netz der Tragerlage (54) eine Langs- und Quer- 
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dehnung zwischen 30 und 50%, bevorzugt zwi- 
schen 34 und 44%, aufweist 

32. Fahrzeugsitz nach einem oder mehreren der 
Anspruche 1 bis 31, dadurch gekennzeichnet, daB 
das die Tragerlage (54) bildende Netz einer 
H6chstzugkraft lings und/oder quer zwischen 200 
und 500 N widersteht 

33. Fahrzeugsitz nach einem oder mehreren der 
Anspruche 1 bis 32, dadurch gekennzeichnet, daB 
die ReiBfestigkeit des die Tragerlage (54) bildenden 
Netzes quer und langs zwischen 240 und 500 N/cm 
betragt 

34. Fahrzeugsitz nach einem oder mehreren der 
Anspriiche 1 bis 33, dadurch gekennzeichnet, daB 
die Faserlage (58) vorwiegend aus Fasern bzw. Fa- 
den (56, 57) aus Naturmaterial, z. B. Wolle oder 
Baumwolle besteht, die bevorzugt mit einem Anteil 
zwischen 5 und 20%, bevorzugt 10%, mit Fasern 
bzw. Faden (56, 57) aus Polypropylen bzw. Poly- 
athylen oder Polyacrylat vermischt ist. 

35. Fahrzeugsitz nach einem oder mehreren der 
Anspruche 1 bis 34, dadurch gekennzeichnet, daB 
die Faserlage (58) vorwiegend aus Fasern bzw. Fa- 
den (56, 57) aus Kunststoff, z. B. aus Polypropylen 
und/oder Polyathylen und/oder Polyacrylat und/ 
oder Polybenzimidazol besteht und daB zumindest 
ein Anteil dieser Fasern bzw. Faden (56, 57) eine 
Schmelztemperatur von fiber 1 000° C aufweist 

36. Fahrzeugsitz nach einem oder mehreren der 
Anspruche 1 bis 35, dadurch gekennzeichnet, daB 
ein Teil von Fasern bzw. Faden (56, 57) der Faserla- 
ge (58) aus Kunststoff gebildet ist und dieser aus 
Thermoplasten besteht 

37. Fahrzeugsitz nach einem oder mehreren der 
Anspruche 1 bis 36, dadurch gekennzeichnet, daB 
die Fasern bzw. Faden (56, 57) der Faserlage (58) 
Kunststoffe mit einem Plastifizierungs- bzw. Erwei- 
chungspunkt zwischen 100 und 150 Grad C bevor- 
zugt zwischen 100 und 120° C, aufweisen. 

38. Fahrzeugsitz nach einem oder mehreren der 
Anspruche 1 bis 37, dadurch gekennzeichnet, daB 
die Fasern bzw. Faden (56, 57) der Faserlage (58), 
insbesondere aus Polypropylen oder Aramid oder 
Polyamid, eine Lange von 40 bis 80 mm aufweisen. 

39. Fahrzeugsitz nach einem oder mehreren der 
Anspriiche 1 bis 38, dadurch gekennzeichnet, daB 
die Fasern bzw. Faden (56, 57) der Faserlage (58), 
insbesondere aus Polypropylen oder Aramid oder 
Polyamid, aus Filamenten hergestellt sind. 

40. Fahrzeugsitz nach einem oder mehreren der 
Anspruche 1 bis 39, dadurch gekennzeichnet, daB 
das Vlies (59) auf ein Fiachengewicht zwischen 300 
und 500 g/nv thermisch verdichtet ist 

41. Fahrzeugsitz nach einem oder mehreren der 
Anspruche 1 bis 40, dadurch gekennzeichnet, daB 
die Zwischenschichte (51) mit den Fasern bzw. Fa- 
den (56, 57) der Faserlage (58) des Vlieses (59) durch 
einen Nadelvorgang miteinander verbunden sind 
und/oder die Zwischenschichte (51), in einem der 
Tragerlage (54) gegenfiberliegenden Oberfiachen- 
bereich des Vlieses (59) angeordnet ist 

42. Fahrzeugsitz nach einem oder mehreren der 
AnsprOche 1 bis 41, dadurch gekennzeichnet daB 
die Zwischenschichte (51) aus einem Netz oder Git- 
ter oder Gewebe oder Gewirke oder dgL aus Fa- 
sern und/oder Faden (56, 57) aus Glas und/oder 
Metall und/oder Keramik und/oder Kohle beste- 
hen. 
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43. Fahrzeugsitz nach einem oder mehreren der 
Anspruche 1 bis 42, dadurch gekennzeichnet, daB 
die Zwischenschichte (51) ein Gewicht von ca 80 
bis 185 g/m 2 , bevorzugt 1 20 g/m 2 , aufweist 

44. Fahrzeugsitz nach einem oder mehreren der 5 
Anspruche 1 bis 43, dadurch gekennzeichnet, daB 
eine Verbindungsvorrichtung zwischen dem Vlies 
(59) bzw. der Tragerlage (54) und dem Bezugsstoff 
(62)angeordnetist. 

45. Fahrzeugsitz nach einem oder mehreren der 10 
Anspruche 2 bis 44, dadurch gekennzeichnet, daB 
die Verbindungsvorrichtung durch ein Klettband 
(64) oder ein Tragband fur einen ReiBverschluB ge- 
bildet ist 

15 
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